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Den danske industri- og 
jernbanesabotage 
– en replik til Danmark besat. Krig og 
hverdag 1940-45
af  ��������������� ����� ������ ���� ������������     
Na����almu����� L���� af  F���l��l�j���� 
Mu��um
Spørgsmålet om, hvordan vi skal vurdere den militære betydning af  den danske industri- og jernbane-
sabotage under besættelsen, har ofte 
været til debat, såvel i faglitteraturen som 
i offentligheden. I Da�ma�� B��a�� ���g �g 
�����ag 1940-45 (2005) af  Claus Bund-
gård Christensen, Joachim Lund, Niels 
Wium Olsen og  Jakob Sørensen, der 
har vundet status som et standard-over-
sigtsværk om dansk besættelsestid, giver 
forfatterne også et bud på spørgsmålet. 
Imidlertid forekommer det mig, at for-
fatterne via fejlslutninger når frem til 
højst diskutable konklusioner. 
Jeg har i flere sammenhænge 
beskæftiget mig med den militære betyd-
ning af  sabotage – eller måske mere 
præcist: hvordan den samtidige vestal-
lierede vurdering af  sabotagen var. I det 
følgende vil jeg derfor sammenfatte de 
synspunkter, jeg har gjort gældende.     
Industrisabotagen
Om det britiske luftangreb mod B&W den 27. januar 1943 hed-der det under kapiteloverskrif-
ten ”Sabotageangrebet”  i Da�ma�� B��a�� 
���g �g �����ag 1940-45 :
 ”Ved at angribe et industri-
mål i København understregede man 
fra britisk side, at den danske industri 
havde en betydning for den tyske 
krigsmaskine, og at industrimål som 
konsekvens deraf  var oplagte mål for 
modstandsbevægelsen. Og angrebet 
signalerede ydermere tydeligt – og blev 
også opfattet sådan – at hvis ikke der 
kom gang i en egentlig industrisabotage, 
skulle briterne nok angribe industrien 
fra luften – med den risiko for civile tab, 
der nødvendigvis følger i kølvandet [...].
B&W-angrebet og SOE´s 
oprustning i Danmark skabte gehør hos 
modstandsbevægelsen for at iværksætte 
en hårdere sabotagelinje i Danmark og 
i højere grad forsøge at rette sabotagen 
mod industrielle mål. Fra foråret 1943 
gik gennemførelsen af  sabotage ind i 
en mere målrettet fase end tidligere, og 
nu skulle tråden samles op af  SOE og 
modstandsbevægelsen på landjorden.”1  
Denne udlægning af  de britiske motiver 
bag angrebet på B&W er imidlertid for-
kert – og fører uvægerligt til en anden 
fejlslutning, nemlig den at den danske 
industrisabotage forhindrede yderligere 
britiske luftangreb på danske industri-
virksomheder. 
Jeg har i V���all������ luf�a�-
g��b � Da�ma�� u���� 2� V���������g 
(som forfatterne til Da�ma�� B��a�…da 
også henviser til, men ikke har læst 
tilstrækkelig opmærksomt) gjort nøje 
rede for omstændighederne ved angre-
bet på B&W.2 Først og fremmest fordi 
den lange beslutningsgang forud for 
angrebet afdækker briternes principielle 
vurdering af  danske virksomheders 
krigsøkonomiske betydning for tysker-
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ne. Her blot nogle centrale nedslag i 
denne beslutningsgang.
I det britiske Air Ministry 
(Luftkrigsministerium) mødtes jævnligt 
et udvalg, som havde afgørende indfly­
delse på udvælgelsen af  mål for de 
vestallierede luftvåbnen. I denne ”Target 
Committee” havde alle væsentlige mili-
tære og politiske organer sæde, og udval-
gets indstillinger kan derfor tages som 
udtryk for britisk/vestallieret strategi og 
politik i bredeste forstand.
Fra marts til december 1942 
diskuterede udvalget bl.a. mulighederne 
for at rette luftangreb mod udvalgte 
industrimål  i de tysk-besatte lande 
(undtagen Frankrig). Den drivende kraft 
i disse overvejelser  var Political War-
fare Executive, som bedrev subversiv 
psykologisk og politisk krigsførelse. I 
maj 1942 havde Air Intelligence, dvs. 
det britiske luftvåbens egen efterret-
ningstjeneste, udarbejdet en rapport, 
som omfattede otte mål: et i Norge, et i 
Danmark, to i Holland og fire i Belgien. 
Det ”danske” mål var B&W Diesel i 
København – det var det eneste ”mål 
af  den karakter i Danmark, som kunne 
komme på tale”, som det blev udtrykt i 
den britiske rapport. Af  de otte mål vur-
deredes i øvrigt kun de to i Holland som 
lige så vigtige som mål af  første prioritet 
i selve Tyskland.
Endnu i efteråret 1942 var 
ingen af  de otte mål blevet angrebet. 
På et møde i Target Committee den 
4. december 1942 blev et angreb på 
B&W igen drøftet. Og nu begyndte en 
afgørende udvikling. Man diskuterede en 
efterretningsrapport, som lagde vægt på 
betydningen af  B&W Diesel. Forman-
den for udvalget fremhævede dog, at 
når vejret var gunstigt for et angreb 
over København, gjorde det samme sig 
gældende over primære mål som Kiel og 
Flensborg. Hertil bemærkede Air Intel-
ligence, at ”danskernes åbent fjendtlige 
holdning over for tyskerne taget i 
betragtning, kunne måske selv et lettere 
angreb forstyrre produktionen på B&W 
Diesel.” Overvejelserne mundede ud i, 
at Bomber Command (dvs. Royal Air 
Forces bombestyrke) skulle undersøge 
mulighederne for, om der kunne udføres 
et dagangreb med de lette Mosquito-   
fly – et let ”nålestiksangreb”, som det 
hed.
To dage efter dette møde ef-
fektueredes det første af  de otte angreb: 
Philips-fabrikken i Eindhoven i Holland 
blev angrebet ved en særdeles ambitiøs 
operation, der på ingen måde kunne 
betegnes som et ”nålestiksangreb”. 
Dette vellykkede angreb blev indgående 
evalueret på et møde i Target Commit-
tee den 18. december, og repræsentanten 
for Bomber Command tilkendegav, at 
Mosquito-enheden var stærkt inter-
esseret  i at udføre et lignende angreb på 
et andet mål, der var lige så vigtigt som 
Philips. Hvad angik B&W Diesel kunne 
han dog meddele, at det siden det for-
rige møde var blevet godtgjort, at dette 
mål ikke var så vigtigt, at det ”kunne 
retfærdiggøre er større indsats”, som 
han udtrykte det.
At B&W Diesel ikke i sig 
selv var et mål af  større økonomisk 
betydning var i mellemtiden blevet 
bekræftet, da sagen nåede helt op på 
premierminister Churchills skrivebord. 
Et parlamentsmedlem havde henledt 
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premierministerens  opmærksomhed på 
B&W, fordi det var et af  de ”fedeste mål 
i Europa” på et tidspunkt, hvor briterne 
betragtede det tyske u-bådsvåben som 
den alvorligste trussel mod Storbritan-
nien. Churchill indhentede naturligvis 
en bedømmelse hos Royal Air Forces 
Luftstab. Den kom den 16. december 
og beroligede premierministeren med, 
at B&W Diesel var, selv om virksom-
heden hørte til de tolv største producen-
ter af  dieselmotorer i Akse-Europa, 
langt mindre end M.A.N. i Augsburg 
og Humboldt-Deutz i Køln. Under alle 
omstændigheder, fremhævede chefen for 
Luftstaben, så var dieselmotorer ���� en 
”flaskehals” i den tyske u­bådsproduk-
tion.
Det var således ikke af  
vægtige økonomiske/militære årsa-
ger, at Bomber Commands stab den 
31. december 1942 sendte følgende 
operationsordre til sin Mosquito-enhed:
”For at opmuntre den danske 
moral er det blevet besluttet at medtage 
B&W Diesel på listen over mål, som 
skal angribes af  jeres Mosquitos. I be-
tragtning af  danskernes åbent fjendtlige 
holdning over for tyskerne på nuvæ-
rende tidspunkt, vil et forholdsvist let 
angreb, hvor der bliver anvendt tidsind-
stillede bomber, sandsynligvis hæmme 
produktionen på anlægget betydeligt. 
Det er nemlig velkendt, at de loyale dan-
skere er mere end villige til at blive væk 
fra arbejdet på den mindste foranledn-
ing. I skal derfor angribe dette mål ved 
passende lejlighed, når vejrforholdene 
T.v. Alle flybesætninger rapporterede ved hjemkomsten efter angrebet mod B&W Diesel den 27. januar 1943, at 
man havde startet en voldsom brand på fabrikken. Det var dog ikke B&W, som brændte, men Sukkerfabrikken 
tæt ved B&W. Angrebet kom fuldstændigt overraskende, og af  de 70 ansatte, som arbejdede på aftenskift, blev fire 
dræbt og adskillige alvorligt forbrændt. Frihedsmuseet.
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ikke tillader operationer over Tyskland.”
Som nævnt blev angrebet ud-
ført (i skumringen) den 27. januar 1943.
På baggrund af  ovennævnte 
forløb må følgende stå klart: Ingen 
dansk virksomhed blev af  briterne 
anset for at være så vigtig for den tyske 
krigsproduktion, at man ville bombe den 
alene på baggrund af  økonomisk/mili-
tær betydning. Og da slet ikke, når man 
skulle løbe en risiko for civile tab og 
deraf  følgende risiko for prestigetab i et 
tysk-besat land. Selv den virksomhed, 
som man anså for vigtigst i Danmark, 
B&W Diesel, kunne ”ikke retfærdiggøre 
nogen større indsats”. 
For det andet – og det er 
måske overraskende – bedømte man 
den danske moral  positivt, ja, denne 
bedømmelse var endda en forudsætning 
for angrebets  gennemførelse.
I Danmark er B&W-angrebet 
blevet kendt som ”sabotageangrebet” 
(sådan som det formidles i Da�ma�� 
b��a�…) – som angrebet, der skulle 
tydeliggøre for danskerne, at industrisa-
botagen var en nødvendighed, såfremt 
man ville undgå britiske luftangreb 
på danske virksomheder – med deraf  
følgende tab af  danske liv. Dermed lå en 
anden slutning snublende nær, nemlig 
den at den danske industrisabotage (som 
faktisk tog til efter angrebet mod B&W) 
forhindrede yderligere luftangreb på 
danske virksomheder.3 
Denne opfattelse kan hen-
føres til, at først og fremmest Ebbe 
Munck (som var centralt placeret i 
Stockholm) omkring årsskiftet 1942-43 
gennem SOE-kanaler direkte anmodede 
London om et britisk luftangreb på 
enten Riffelsyndikatet eller B&W, for 
at få danskerne til at forstå nytten og 
nødvendigheden af  sabotagen. Da så 
angrebet kom kort efter, syntes årsags-
sammenhængen indlysende. Sabotage-
motivet blev da også godt og grundigt 
slået fast i den danske bevidsthed, både 
ved en spontan slutning – og især – ved 
den illegale presses hurtige og katego-
riske sammenkædning af  angrebet og 
manglende dansk sabotage.
Det er da også karakteristisk, 
at udvekslingen af  meddelelser indenfor 
SOEs danske sektion i tiden efter angre-
bet er præget af  overvejelser vedrørende 
yderligere luftangreb og sabotage. Her er 
de stemningsrapporter, som den danske 
erhvervs- og modstandsmand Erling 
Foss sendte gennem SOE-kanaler til 
London en hovedkilde.4 Foss´ analyser 
rummer et element, som ligger hinsides 
kølige militære og økonomiske overve-
jelser: Han er skamfuld på den danske 
nations vegne og ønsker, at danskerne  
bl.a. ved luftangreb skal føle krigens 
tugt – og opfordrer London til at støtte 
sabotage mod danske virksomheder, der 
med Foss´ ord tjener ”Judaspenge”.
Ganske anderledes liden-
skabsløst ser man på tingene i London. 
Her fulgte man også de psykologiske 
virkninger af  B&W-angrebet og var 
fornøjet derved. Kriteriet for ud-
vælgelsen af  stof  til Air Ministrys 
efterretningsoversigter var tydeligvis 
affødt af  selve beslutningsgrundlaget 
for angrebet: man fokuserede på den 
�a����� modstand, man mente angrebet 
havde afstedkommet i form af  arbejdsn-
edlæggelser mv. Sabotage nævntes ikke 
med ét ord.
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På baggrund af  britiske 
akter må man konstatere, at danske 
virksomheders leverancer til tyskerne 
stak betydeligt mere i øjnene på dan-
ske modstandsfolk end på briterne. 
Og bortset fra B&W Diesel blev ingen 
dansk virksomhed udsat for planlagte 
luftangreb – eller optrådte på Bomber 
Commands mållister. En og anden vil 
måske indvende, at Skjern Svineslagteri 
og Aarhus Oliefabrik blev totalt ødelagt 
ved britiske luftangreb henholdsvis den 
16. april 1941 og den 24. september 
1942.5 Begge angreb skyldtes imidler-
tid rene tilfældigheder. Angrebet på 
Skjern Svineslagteri, som flybesætnin-
gen rapporterede var ”en fabrik nær 
Varde”,   afstedkom ikke desto mindre 
omfattende luftværnsforanstaltninger på 
samtlige danske slagterier og mejerier, 
”da man ikke kunne se bort fra den mu-
lighed, at dette angreb var indledningen 
på en ny kurs fra britisk side i retning 
af  at ramme den danske levnedsmiddel-
eksport til Tyskland”, som det hed i en 
vurdering fra Statens Civile Luftværn.  
Også angrebet på B&W gav 
anledning til nervøsitet: Flere virksom-
heder vægrede sig efter angrebet ved 
at fremstille  tysk krigsmateriel og 
henvendte sig til Industrirådet for at få 
Rådets støtte til at gøre sig fri af  tyske 
leverancer. Fra både B&Ws  og Indu-
strirådets side opnåede man direkte 
føling med briterne gennem de britiske 
ambassader i Stockholm og Lissabon. 
Hovedbudskabet var, at dansk indu-
stri arbejdede under ”force majeure”, 
og at alle ”danske  erhvervsfolk ved 
obstruktion og nedsat arbejdsintensitet 
var i stand til at forhindre tyskerne i at 
udnytte det danske produktionsapparat 
på samme måde, som hvis tyskerne 
overtog det”. Briterne var ikke ukritiske 
over for denne udlægning (som udover 
at rummede en kerne af  sandhed også 
var stærkt præget af  selektive argumen-
ter), men det må konstateres, at hvad 
angår den britiske bombepolitik, så blev 
Danmark betragtet helt på linie med 
de øvrige tysk-besatte lande. I disse 
måtte politiske hensyn, dvs. først og 
fremmest hensynet til civile, jævnligt 
vige for militære ditto. Denne afvejn-
ing blev aldrig aktuel for Danmark, for 
så vidt angår luftangreb på virksomh-
eder. Man kan ikke deraf  automatisk 
udlede, at den danske industrisabotage 
ingen krigsøkonomisk betydning havde 
(udover den politisk/psykologisk mo-
biliserende betydning den uomtvisteligt 
havde).  Man kan udelukkende udlede, 
at ingen dansk virksomhed var så vigtig, 
at briterne ville anvende ressourcer på 
at angribe den fra luften – samt at den 
almindelige antagelse om, at den danske 
industrisabotage forhindrede yderligere 
luftangreb på dansk industri er højst 
tvivlsom.
Jernbanesabotagen  
Hvor spørgsmålet om danske virksomheders leverancer til tyskerne således først og 
fremmest var (og er) et nationalt-mentalt 
anliggende, som rumsterede i de danske 
hoveder, så briterne helt anderledes 
alvorligt på en anden dansk servicey-
delse. Denne opfattelse krystaliserer sig 
tydeligt under den danske modstands-
bevægelses henvendelser til London i 
sommeren 1943 for at formå de vestal-
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lierede til mere aktivt at understøtte 
industrisabotagen. I det britiske uden-
rigsministerium fandt man, at ”viljen til 
at ødelægge fabrikker, som arbejder for 
tyskerne, er et opmuntrende træk, især 
da fordi sådanne handlinger ligger fjernt 
fra dansk mentalitet”, men man forstod 
ikke, hvorfor disse tanker gjorde sig så 
stærkt gældende i ”danske patriotiske 
kredse”. Derimod analyserede man, at 
”et af  Danmarks vigtigste bidrag til den 
tyske krigsførelse er, at landet bruges 
som en sikker kommunikationsvej til 
Norge, og derfor er det soleklart, at 
enhver sabotage af  denne kommunika-
tionsvej hjælper, selv om isolerede sabo-
tageaktioner måske ikke umiddelbart 
kan synes at have den store virkning”. 
Hermed hentydede man til den danske 
modvilje mod at iværksætte sabotageak-
tioner mod jernbaneknudepunkter og 
færgeforbindelser i 1942 under en britisk 
offensiv mod de tyske forbindelseslinier, 
en offensiv som offentligt blev annon-
ceret af  luftkrigsminister Sir A. Sinclair 
og  minister for økonomisk krigsførelse 
Lord Selbourne – de direkte inspiratorer 
til Christmas Møllers såkaldte ”sabo-
tagetale” over BBC i december 1942 
(som efterfølgende indbragte Christ-
mas Møller en alvorlig skideballe hos 
udenrigsminister Eden). I det hele taget 
mente man i det britiske udenrigsmini-
sterium, at danskerne skulle spare på 
krudtet indtil ”Dagen”, dvs. indtil de 
vestallierede landede på det europæiske 
fastland.  
Dette skete som bekendt med 
Afsporet lokomotiv ved Lystrup nær Århus, formodentlig efter en sabotageaktion 18. marts 1945. Frihedsmuseet.
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invasionen i Normandiet den 6. juni 
1944, og i forbindelse  hermed udstedte 
de vestallierede  ”Operationsbefaling nr. 
1” til den danske modstandsbevægelse 
– en befaling som satte de tyske troppe-
transporter til og fra Danmark øverst på 
listen over mål. 
I de følgende 25 år stod det 
uantastet, at den danske modstandsbe-
vægelse gennem omfattende jernbane-
sabotage i krigens sidste måneder ydede 
et værdifuldt militært bidrag til den vest-
allierede krigsførelse i direkte samarbej-
de med SHAEF, overkommandoen for 
de vestallierede styrker på Kontinentet 
- lige indtil historikeren Aage Trommer 
i sin kontroversielle disputats fra 1971 
underkastede den danske jernbanesabo-
tage en grundig analyse. 
Trommers arbejde er uom-
gængeligt, og enhver, der vil beskæftige 
sig seriøst med jernbanesabotagen, må 
forholde sig til hans resultater. Derfor 
følgende lille ekskurs, inden jeg vender 
tilbage til Da�ma�� b��a�…, hvis forfat-
tere grundlæggende accepterer Trom-
mers konklusioner og præmisser. 
Primært med baggrund i 
DSB-akter kunne Trommer påvise, 
at den danske jernbanesabotage kun 
havde medført minimale forsinkelser, 
som havde ringe eller måske slet ingen 
indflydelse på de militære begivenheder 
længere sydpå. Eller som Trommer 
(myteknusende) formulerer det i sit 
forord:
”Da jeg begyndte arbejdet 
med at konfrontere sabotageindsatsen 
på jernbanerne med den tyske trafik, 
skete det ud fra en forventning om, at 
jeg på en eller anden måde ville nå frem 
til en konstatering af, hvor m�g�� jern-
banesabotagen havde betydet, hvor stor 
dens virkning havde været. Det var med 
overraskelse, for ikke at sige forbløffelse, 
at jeg, efterhånden som arbejdet skred 
frem, måtte erkende, at konfrontationen 
ubønhørligt tvang mig ud i en påvisning, 
der er bogens hovedtese: hvor l��� jern-
banesabotagen havde været i stand til at 
influere på det militære begivenhedsfor-
løb i den danske afkrog af  Den anden 
Verdenskrig.”6 
Trommer pegede endvidere 
på, at kildegrundlaget for den hidtidige 
opfattelse var højst problematisk: det 
drejede sig dels om modstandsbevæ-
gelsens eget materiale, primært i form af  
aktørberetninger, dels om synspunkter 
med proveniens i SOE, som fra London 
koordinerede den danske jernbanesabo-
tage. Begge måtte i sagens natur have en 
meget positiv opfattelse af  sabotagens 
effekt. 
Fra vestallieret ���f�������l�� 
militær side, pegede Trommer på, var 
materialet derimod særdeles sparsomt. 
Eneste tilkendegivelse forelå i en form, 
som meget vel kunne tolkes som blot en 
gestus overfor  den danske modstands-
bevægelse, eller som Trommer udtrykket 
det ”smukke ord”: Den 5. marts 1945 
udsendte SHAEF (offentligt) et særkom-
muniké, som understregede den danske 
jernbanesabotages store betydning 
for de igangværende allierede militære 
operationer.
Jeg skal ikke på nogen måde 
anfægte Trommers hovedtese, nemlig 
den at den danske jernbanesabotage kun 
medførte ringe forsinkelser af  de tyske 
troppetransporter, derimod kan der være 
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grund til at kaste lys over den vestal-
lierede ��fa���l�� af  den danske jernbane-
sabotage, og hvilken betydning denne 
opfattelse kan have haft.7    
Selv om Trommer i sin af-
handling konkluderer, at ”de to nordiske 
lande ikke havde afgørende betydning 
som troppereservoir for tyskerne”, 
og at ”tilskuddet herfra aldrig var af  
afgørende betydning” for kampene på 
Kontinentet, ja, så må man på grundlag 
af  vestallierede militære akter fastslå, at 
de vestallierede dels fulgte transporterne 
meget nøje, dels investerede betydelige 
militære ressourcer i at hæmme dem. 
Ikke mindst efter den finsk­sovjetrus-
siske våbenstilstand den 19. september 
1944, som  betød, at 200.000 kampvante 
tyske tropper fra 20. Gebirgsarmee 
gradvist blev overført fra den nordlige 
østfront til Nordnorge. Herfra blev 
de overført til det europæiske fastland 
for at afstive den vaklende tyske front. 
Overførslen skete via Oslo, hvorfra 
tropperne blev sejlet til hovedsageligt 
Århus. Fra Århus blev tropperne trans-
porteret videre sydpå med tog ned gen-
nem Jylland.
Den vestallierede interesse for 
kommunikationen over Danmark skær-
pedes i øvrigt yderligere af, at man vur-
derede, at Norge på dette sene tidspunkt 
af  krigen var den tyske krigsindustris 
sidste kilde til råvarer.     
Her blot et enkelt aktstykke til 
at illustrere den vestallierede opfattelse. 
I en efterretningsoversigt for marts 1945 
udarbejdet af   Royal Air Forces’ Coastal 
Command (Kystkommando) hedder det 
bl.a.: 
”Fint vejr har tilladt luftan-
greb næsten hver nat på skibsfarten i 
transit fra Oslofjorden til Danmark. 
Genopstillingen af  fjendens skibe, 
tropper og materiel, som har afgørende 
betydning for begivenhederne på både 
vest­ og østfronten, gør denne trafik 
særlig vigtig for nuværende”.
Coastal Command, som var 
en af  tre operative kommandoer under 
Royal Air Force, udførte i tæt samarbej-
de med bl.a. det britiske Admiralitet en 
veritabel offensiv mod skibstrafikken 
mellem Tyskland og Norge fra efteråret 
1944. En anden af  det britiske luft-
våbens kommandoer, Bomber Com-
mand, bidrog til offensiven ved at inten-
sivere en i forvejen særdeles omfattende 
minelægning i de samme farvande. De 
danske farvande og farvandene omkring 
Danmark hørte til de mest intensivt 
minerede under 2. Verdenskrig.
Royal Air Forces’ tredje kom-
mando, Fighter Command, blev også 
inddraget i offensiven, da Coastal Com-
mands fly i marts 1945 udover natlige 
angreb tillige indledte dagangreb mod 
skibstrafikken. Jagerflyenes opgave var 
af  eskortemæssig karakter.
For de vestallierede var der 
imidlertid endnu en faktor, som bidrog 
til offensiven: den danske sabotage af  
jernbanenettet i Jylland. Dette frem-
går af  flere samtidige, interne militære 
analyser bl.a. i Coastal Command. Klar-
est kommer det til udtryk i en analyse 
udarbejdet på højt niveau i SHAEFs 
efterretningsdivision. Papiret, som har 
karakter af  et mindre internt og klassi-
ficeret memorandum dateret den 4. april 
1945 (og dermed som kilde betragtet 
af  en helt anden kvalitet end et kom-
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muniké), er stilet til SHAEFs operative 
ledelse, og følgende uddrag giver indtryk 
af  papirets vurderinger:
”Som et resultat af  minelæg-
ning og luftangreb på skibsfarten i far-
vandet mellem Norge og Danmark og 
af  omfattende sabotage mod jernbaner-
ne i begge lande inden for de seneste 
tre måneder er  overførslen af  tropper 
fra Norge til Tyskland  blevet betydeligt 
hæmmet. [...]
Sabotørernes angreb mod 
jernbanerne har forsinket troppernes an-
komst til indskibningshavnene i Norge 
og især deres videre transport efter an-
komsten til danske havne. [...]
Der er ingen tvivl om, at den 
samlede offensiv bestående af  minelæg-
ning, luftangreb og sabotage, som blev 
iværksat i december, har vist sig utrolig 
effektiv mht. at hæmme overførslen af  
tropper fra Norge. Derved er fjenden 
blevet forhindret i at benytte disse 
tropper på det europæiske fastland i en 
altafgørende fase af  krigen. [...]” 
På baggrund af  bl.a. dette pa-
pir må det være nærliggende at konklu-
dere, at SHAEF´s hyldest-kommuniké i 
marts 1945, var andet end blot en gestus 
- at SHAEF og andre vestallierede, 
militære instanser rent faktisk vurderede 
den danske jernbanesabotage som en 
væsentlig militær faktor – hvor fejlagtig 
vurderingen end måtte være.
Kunne det tænkes, at denne 
vurdering forhindrede vestallierede 
luftangreb på jernbanemål i Jylland fra 
omkring årsskiftet 1944-45? Som Trom-
mer anfører i sin disputats, må jernbane-
sabotagen ”ligesom andre former for 
sabotage principielt ligestilles med luft-
krigsførelsen som taktisk kampmiddel. 
De to kampformer supplerede hinanden 
og sigtede mod samme mål”.
Hvis det er tilfældet, har den 
danske jernbanesabotage altså dog ”haft 
indflydelse på det militære begivenheds-
forløb i den danske afkrog af  Den an-
den Verdenskrig” -  selv om Trommers 
grundige undersøgelse påviser dens 
begrænsede taktiske effekt. 
Nu er én ting jo, hvad forsk-
ningen efterfølgende kan fastslå. Noget 
andet er det beslutningsgrundlag, som 
aktørerne i samtiden har haft til rådighed 
og har været nødt til at handle ud fra. 
Den anden (eller rettere tredje) samti-
dige aktør, tyskerne, synes også at have 
tillagt jernbanesabotagen betydning, om 
end kildematerialet til at belyse den tyske 
opfattelse er sparsomt. 
Om tyskerne så har følt 
jernbanesabotagen som en alvorlig 
belastning eller blot som et irritations-
moment, ved vi mindre om. Men at de 
har måttet tage den i betragtning i deres 
planlægning, genspejles i de tyske akter. 
Den 6. februar 1945 indløb en telefonisk 
besked  fra Førerhovedkvarteret i Berlin 
til den øverstkommanderende for de 
tyske tropper i Danmark, Generaloberst 
Lindemann: ”Føreren forventer, at 
yderligere sabotageanslag mod troppe-
transporter vil blive bekæmpet med alle 
midler”. Og to dage efter gjorde Linde-
mann de tyske kommandører personligt 
T��� M�m��a��um f�a ��� 4� a���l 1945�� ��m f��m-
hæver den danske jernbanesabotage som en væsentlig 
militær faktor i den samlede offensiv mod de tyske 




ansvarlige for, at troppetransporterne 
forløb uden forsinkelser.
Det nærmeste, vi kommer en 
egentlig vurdering af  jernbanesabota-
gens effekt, er en kort melding fra  den 
14. april 1945 fra Marineoverkommando 
Øst i Kiel til chefen for den tyske Krigs-
marine i Danmark, admiral Wurmbach. 
På baggrund af  de forstærkede luftan-
greb i Skagerrak og Kattegat, samt de 
kortere nætter, ønskede man, at Wurm-
bach skulle prøve, om det var muligt at 
lade hurtige troppetransporter anløbe 
Frederikshavn  i stedet for Århus (og 
dermed længere jernbanetransport ned 
gennem Jylland). Og man fortsatte: 
”Vanskeligheder i forbindelse med jern-
banetransport er velkendte, men de må 
overvindes. Der henvises til hæren, som  
foretrækker selv store forsinkelser gen-
nem længere jernbanetransport frem for 
total tab til søs. Meld hvilke jernbane-
forsinkelser der opstår ved at anløbe og 
udskibe i Frederikshavn”. 
Wurmbachs eventuelle svar 
kender vi ikke, men den tyske vurdering 
viser, at nok var jernbanetransporten 
forbundet med gener pga. sabotagen, 
men de var at foretrække for tabene til 
søs forårsaget af  luftangreb og miner.
Hvorom alting er: der er 
kildebelæg for at hævde, at de samtidige 
aktører betragtede jernbanesabotagen 
som en  militær faktor – og at man ind-
drog den i sin militære planlægning. Det 
forekommer derfor problematisk (og 
dybest set at være udtryk for en ahisto-
risk tilgang) at opretholde det synspunkt, 
at jernbanesabotagen ingen betydning 
havde for de militære begivenheder i 
Danmark samt at frakende den enhver 
militær betydning. 
Dette gør forfatterne til Da�-
ma�� B��a�� ���g �g �����ag 1940-45 da hel-
ler ikke, idet de (især under henvisning 
til SHAEFs memorandum af   4. april 
1945) anerkender, at de vestallierede, 
professionelle, militærfolks vurdering8 
er ”betydningsfuld, selvom den ikke er 
korrekt”. For dem består det betydnings-
fulde dog i, at ”Aktionerne var med-
virkende til, at Danmark i den sidste 
fase af  verdenskrigen blev opfattet som 
en nation, hvis tætte bånd til Tyskland 
var ufrivillige. I den henseende betød 
det ikke så meget, hvad effekten var.”9 
Dermed abstraherer forfatterne dog fra 
det militære til det politiske niveau og 
viger i realiteten uden om det spørgsmål, 
som Trommer i sin tid stillede - og som 
han mente at kunne svare benægtende 
på: ”Havde jernbanesabotagen nogen 
indflydelse på det militære begiven-
hedsforløb i den danske afkrog af  Den 
anden Verdenskrig?”
Jeg mener, den i en vis for-
stand havde – ganske enkelt fordi de 
samtidige aktører ��llag�� den betydning. 
Og for briternes vedkommende især 
fordi de f���������, den ville have betyd-
ning.           
En sammenfatning af  min kritik kunne være, at forfatterne til Da�ma�� b��a�… hævder, at 
der er en sammenhæng mellem fravær 
af  luftangreb og (industri)sabotage, 
hvor sammenhængen ikke findes, 
og overser sammenhængen mellem 
(jernbane)sabotage og fravær af  luftan-
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